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uber és taxi egymás mellett – 
új piaci modellek hagyományos 
árdiszkriminációval
A tanulmány ismerteti az Uber által életre hívott és azóta több más vállalkozás 
által is alkalmazott üzleti modellt. Megmutatja, hogy a számítástechnika és a 
mobiltechnológia fejlődése, valamint a személyautó-tulajdonosok számának növe-
kedése szinte magától értetődően teremtette meg egy új piaci modell kiépülésének 
elveit. Foglalkozik azzal, hogy az egyes piaci szereplők hogyan viszonyulnak az új 
üzleti modellhez. Külön hangsúlyt fektet a jutaléksávok rendszerére, amelyben a 
megtett utaskilométerek függvényében a másodfokú árdiszkrimináció szabályai-
nak megfelelően csökkennek a cégek által a gépkocsivezetőktől beszedett jutalékok. 
A szerző felhívja a figyelmet a modell ellentmondásosságára, a belőle származó 
előnyökre és hátrányokra is. Megmutatja, hogy az Európai Bíróság 2017 végi dön-
tése a hátrányok elkerülése érdekében született. Végezetül felhívja a figyelmet a 
modell bizonytalanságaira és a jövőbeli esetleges változásokra.
Journal of Economic Literature (JEL) kód: L11, L14, L23, L53, O33, R49.
Bevezetés
az uber az utóbbi időben gyakran került a hírportálok vezető helyére. a san francis-
có-i székhelyű vállalat alapítása, 2009 óta piaci bevételét és az utazások számát tekintve 
rendületlenül növekszik.1 az egyesült államok egészében elterjedt és külföldön is ter-
jeszkedő vállalatot azonban 2017 első harmadában négy, különböző pozíciókban tevé-
kenykedő felső vezetője is elhagyta (Kollewe [2017a]), köztük az uber vezérigazgatója, 
Travis Kalanick, aki garrett Camppal együtt alapította a vállalatot.2 a 2017 nyarán 
* Berde Éva a Budapesti Corvinus egyetem egyetemi tanára (e-mail: eva.berde@uni-corvinus.hu).
1 a növekedés a piaci térhódításra és a bevételre vonatkozik, mert a vállalat 2016 negyedik és 2017 
első negyedében már komoly veszteségeket szenvedett el (Calfas [2017]), 2017-ben pedig összességében 
mintegy 7,5 milliárd dollár volt a vesztesége (Livemint [2018]). 
2 Kalanickot távozása előtt többen és többféle tevékenységéért is megvádolták, beleértve a szexuális 
zaklatást is. azon a világhálót is bejáró videófelvételén, amely megörökíti az egyik uber-sofőrrel való 
agresszív vitáját, látható, hogy Kalanick a sofőrt győzködi az ubernek járó jutalék emelésének jogos-
ságáról (a https://www.theguardian.com/technology/2017/feb/28/uber-ceo-travis-kalanick-driver-
argument-video-fare-prices). 
a kézirat első változata 2017. augusztus 27-én érkezett szerkesztőségünkbe.
dOi: http://dx.doi.org/10.18414/Ksz.2018.6.650
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kinevezett vezérigazgató, dara Khosrowshahi igyekszik kevésbé agresszív stratégiát 
megvalósítani, és próbál megfelelni az egyes országok szabályozási feltételeinek, de az 
uber „kulturális szokásainak” megváltoztatása meglehetősen nehéz. 
ami az uber európai térhódítását illeti, a 2010-es évek elejétől több európai országban 
is megpróbált piacra lépni, többnyire az adott ország taxi válla la tai nak erős tiltakozása és 
a szabályozó hatóságok nemtetszése ellenére. Volt olyan ország, ahonnan a vállalat kény-
telen volt kivonulni, másutt pedig csak nagyon visszafogott keretek közt működhetett, 
és alig-alig volt olyan ország, illetve területi egység, ahol sikerült az eredeti piaci modell 
szerint tevékenykednie. az európai Bíróság 2017. decemberi 20-i döntése értelmében az 
európai unió országaiban működő uber-vállalatok ugyanúgy személyszállító szolgál-
tatást nyújtanak, mint a taxi tár sa sá gok, és ezért azonos szabályozási feltételek vonatkoz-
nak rájuk (ECJ [2017]). nem tekinthetők tehát kizárólag számítástechnikai közvetítést 
nyújtó szolgáltatóknak, amelyek mentesülnének a taxiszolgáltatókra érvényes követel-
mények alól. mint személyszállító társaságok az adott ország személyszállítását szabá-
lyozó törvények hatálya alá tartoznak, ezért az egyes országokban különbözhetnek a 
működési feltételeik. ezek a feltételek azonban semmiképpen sem azonosak a számí-
tástechnikai közvetítő cégek feltételrendszerével.
a tanulmány fő kérdése az, hogy mi is ez a sok indulatot kiváltó, egyesek részéről 
különösen nagy ellenérzéssel fogadott, mások részéről lelkesen támogatott szolgálta-
tás. mind az uber-sofőrök mint munkát végző és jövedelmet élvező munkaerő-piaci 
szereplők, mind az uber cég mint a foglalkoztató vállalat,3 mind pedig a fogyasztók 
szemszögéből keressük a választ. megmutatjuk, hogy az uber-cégek, kihasználva 
szabályozásonkívüliségüket, jelentős profitra tehetnek szert. emellett felhívjuk a 
figyelmet az uber által alkalmazott foglalkoztatási forma veszélyeire is. 
a továbbiakban megismerkedünk az uber eredeti, egyesült államokbeli piaci 
modelljével, majd azzal, hogy miként működik az európai unió országaiban. megmu-
tatjuk, hogy az uber eredeti – elektronikus utasközvetítő platformra épülő – jutalékos 
piaci modellje miképpen segíti elő a profit növekedését, és hogyan befolyásolja a gép-
kocsivezetők bevételét. Külön kitérünk a munkaerőpiaci hatásokra is. Végül ezen új 
piaci modell várható fejlődését, az ehhez kapcsolódó szabályozási dilemmát vázoljuk. 
az uber az egyesült államokban és európában
az uber, majd alapítása után hamarosan megjelenő amerikai versenytársai, valamint 
a más földrészeken hozzá hasonlóan működő vállalatok megváltoztatták a rendeléses 
utasszállítás piacát. a taxizás „forradalma”4 egy olyan időszakban következett be, ami-
kor a forgalomban levő személygépkocsik óriási száma, a számítástechnikai szoftverek 
jelentős fejlődése, valamint a mobiltelefonok általánossá válása szinte kínálta az újfajta 
szolgáltatási módot. már csak az uber ötlete hiányzott, és azonnal el is indult ez a 
3 Bár az uber magát nem tartja hagyományos értelemben vett foglalkoztatónak.
4 a „forradalom” kifejezést Hahn–Metcalfe [2017]-ból kölcsönöztem.
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modern taxizási forma,5 amelyet sok szerző a megosztáson alapuló (sharing economy), 
új típusú iparágak egyik fő reprezentánsának tart (lásd például Szabó [2017]).6 az uber 
jó helyen és jó időben dolgozta ki jó ötletét, ügyesen kihasználta a szabályozási héza-
got, és ezzel egy újfajta piaci modellt teremtett. összehozza az utasok igényét a saját 
személyautójukon szállítást vállaló gépkocsivezetők kínálatával, és miközben partner-
nek nevezi a vele szerződést kötő autóvezetőket, komoly jutalékot kér az általa kifej-
lesztett szoftver használatáért. az uber növekvő népszerűségét mutatja az 1. táblázat, 
amelyben jól látható az uberrel new Yorkban megtett utak számának növekedése. 
1. táblázat
a napi átlagos uber-utazások számának alakulása  
new Yorkban, 2015–2017 
időpont az uberrel megtett utak 
átlagos száma
2015. július  91 920
2016. január 136 500
2016. július 173 920
2017. január 231 500
2017. július 304 800
2018. január 383 530
Forrás: Schneider [2016]. 
Bár szolgáltatását tekintve az a piaci modell, amelyet az uber az egyesült államokban 
kialakított, hasonlít a taxiéhoz, az utazáskor létrejövő kapcsolat mindhárom része 
lényeges különbségeket is tartalmaz. a taxitól eltérően az utasok a kocsit csak szoft-
veres alkalmazás segítségével tudják megrendelni. a szoftver alapvetően a mobilte-
lefonokon, de más internetre kapcsolódó eszközön is működik, és fizetni is csak a 
szoftver közreműködésével lehet (kivéve néhány fejlődő országot, ahol – mint ahogy 
Wyman [2017] írja – lehetséges a készpénzes fizetés is). az árak a kereslettől függ-
nek, és általában jóval a hagyományos taxi árai alatt mozognak, vagyis az utasok szá-
mára az „uberezés” olcsóbb, mint a hagyományos taxi. a szoftver által meghatározott 
úgynevezett hullámzó árak (surge price) azonban túlkereslet esetén akár lényegesen 
is felülmúlhatják a hagyományos taxik árait. a kereslethez igazodó árak eredménye-
ként a piaci egyensúly hamar kialakul, és a nagyobb fizetési hajlandóságú fogyasz-
tók a legforgalmasabb időszakokban is kocsihoz jutnak. a fogyasztók részére alap-
vető különbség még a hagyományos taxikhoz képest, hogy az egyesült államokban 
5 az uber történetét Wyman [2017], Huet [2015], valamint Hahn–Metcalfe [2017] mutatja be. a cikk 
bevezető részében a tények leírásakor erre a három cikkre támaszkodtam.
6 Szabó [2017] megosztásos iparágként definiálja az ubert, utalva arra, hogy sok szerző ezt a szol-
gáltatást inkább a hozzáférést biztosító iparág (access economy) részének tekinti. jelen cikk az uber 
és a sofőrök profitérdekeltségét mutatja be. ennek alapján a kocsik megosztása inkább a hozzáférést 
biztosító iparág részét képezi, mintsem az anyagi érdek nélküli, közös eszközhasználatot. 
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működő uber egyelőre nem vállalja az utasok biztosítását, ezért baleset esetén kizá-
rólag a gépkocsivezető vonható felelősségre.7 
az egyesült államokbeli ubert mint vállalkozást az különbözteti meg a taxi válla la-
tok tól, hogy gépkocsivezetői magánszemélyek – tehát se nem alkalmazottak, se nem 
vállalkozók –, akik magánszerződést kötnek a társasággal. Hall–Krueger [2016] az 
autóvezető partner (driver-partner), Harris–Krueger [2015] és sokan mások pedig a 
független szerződő fél elnevezést használják (independent contractor), és szinte vala-
mennyi szerző – mint például Bolton [2015] – alternatív megnevezésként a szabad-
úszó (freelancer) kifejezést is alkalmazza. a magánszemély gépkocsivezetők esetében 
azonban egyelőre semmi olyan biztonsági vagy szervezeti forma nem kapcsolódik az 
alkalmazáshoz, amely a betegség vagy öregség miatt munkaképtelen autóvezetőket 
finanszírozná, vagy fizetett szabadságot biztosítana a részükre.8 
az egyesült államokbeli uber-társaságok önmagukat nem tekintik személyszál-
lító cégnek, hanem utasközvetítő számítástechnikai platformnak. san franciscóban, 
illetve más egyesült államokbeli városokban – sőt bizonyos szövetségi államokban 
is – perrel próbálták meg elűzni az ubert. ma már azonban az egyesült államok 
majdnem minden államában szabadon és utasközvetítő platformként működhet. az 
uber európában is hasonló módon szeretett volna tevékenykedni, ez azonban csak 
néhol és csak ideiglenesen sikerült. 
Végül a harmadik fél, az autóvezetők számára az uber-fuvarozás abban is eltér a 
hagyományos taxizástól, hogy úgy használhatják az anyacég közvetítő szolgáltatását, 
hogy nem kell alkalmazotti vagy vállalkozói formában dolgozniuk. emellett nem kell 
teljesíteniük a taxikkal kapcsolatos, országonként és esetleg városonként is különböző, 
de valamely formában mindenütt létező, belépést korlátozó szabályokat. az egyesült 
államokban az uberezéshez például nincs szükségük a nem is olyan régen vagyonokat 
érő vezetői oklevél (medallion) megszerzésére.9 Továbbá a gépkocsivezetők nincsenek 
arra kötelezve, hogy külön vezetői vizsgát tegyenek, elegendő, ha személygépkocsira 
érvényes jogosítványuk van, és nem kell külön taxisengedélyt szerezniük. alapeset-
ben autóikat sem kell megkülönböztetniük a tagállam vagy a társaság által megszabott 
módon, és – bár ez a legtöbb taxitársaságra is igaz – senki nem szabja meg, hogy hány 
órát vezessenek, maguk határozzák meg a munkaidejüket. 
az uber az egyesült államokban meghonosított piaci modellt sok más országban 
is igyekezett bevezetni. észak-amerikában, ausztráliában és délkelet-ázsiában 
7 Barglind [2015] ehhez kapcsolódóan írja le egy hatéves kislány esetét, akit 2013. újév éjszakáján 
ütött el san franciscóban egy uber-sofőr. a család tagjainak a per során nem sikerült érvényre juttat-
niuk kártérítési igényüket. a biztosítás területén azonban már tettek lépéseket az uber által szervezett 
általános érvényű utas- és balesetbiztosítás érdekében. 
8 Hahn–Metcalfe [2017] leírja azt a példaszerű esetet, amelyben egy londoni esküdtszék két uber-
sofőrnek adott igazat, és előírta, hogy az uber köteles részükre fizetett szabadságot és minimumbért 
biztosítani. a példa hosszú ideig csak kivételnek számított, de az európai Bíróság 2017. decemberi dön-
tése (ECJ [2017]) alapján ma már minden olyan uniós országban jár a szabadság az uber-sofőröknek, 
ahol a hagyományos taxisofőrök számára is érvényben van ez a juttatás. 
9 new Yorkban 2013 júniusában átlagosan még 1,05 millió dollárért keltek el a hagyományos taxi-
en ge délyek, de 2014 végére már 20 százalékot vesztettek az értékükből, és ez csak az értékcsökkenés 
kezdete volt (Barglind [2015]). 
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komolyabb sikereket ért el, európában azonban a kezdetektől fogva nemcsak a 
taxiscégek és azok alkalmazottai, hanem a kormányok is meglehetős ellenérzéssel 
fogadták. magyarországon például 2016 nyarán felfüggesztették tevékenységüket, 
és a vállalat gyakorlatilag elhagyta az országot. szinte minden európai ország kor-
mányzata egyetértett abban, hogy az uber számára is a taxitársaságokkal azonos 
szabályozási feltételeket kell szabni, de nem mindenütt sikerült ezeket a feltételeket 
egyértelműen elfogadtatniuk. 
az uber 2015-ben megnyerte ugyan a londoni közlekedési társaság (Transport for 
London, TfL) ellene indított perét, és ezáltal mind a működése, mind mobilapplikációja 
törvényessé vált londonban, de a legtöbb európai országban eredeti formájában tel-
jesen ellehetetlenítették a cég működését (Kollewe [2017b]). a Tfl 2017 őszén ismét 
betiltotta a londoni uber működését, ami ellen az uber megint fellebbezett (Ram és 
szerzőtársai [2017]). a fellebbezés eredményére várva egyelőre továbbra is az egyesült 
államokbeli piaci modellnek megfelelően, szabadon működik, kihasználva, hogy a 
döntés még nem emelkedett törvényerőre. 
az európai unió országaiban fuvarozó uber-társaságok jövőjét alapvetően megha-
tározza az európai Bíróság 2017. december 20-i határozata (ECJ [2017]). a döntés a bar-
celonai hivatásos taxisok szövetsége által 2014-ben az uber ellen benyújtott, tisztesség-
telen versenyre hivatkozó panasza alapján született. az európai Bíróság döntése értel-
mében az uber ugyanolyan hívásos személyszállító cég, mint a korábban bejegyzett 
taxi tár sa sá gok, és nem elektronikus utasközvetítő platform. ezért az eu államaiban az 
adott országbeli, a taxitársaságokra érvényes szabályozás vonatkozik az uber-cégekre 
is. a 2. táblázatban összefoglaljuk, hogy az európai unió országaiban milyen formá-
ban működött az uber vállalat 2017. december 20-án, az európai Bíróság döntésekor. 
2. táblázat
az uber megengedett működési módja az európai unió országaiban 2017. december 20-án 
Ország az uber működési módja megjegyzés
ausztria Csak engedéllyel 
Belgium Csak engedéllyel 
Bulgária nem engedélyezett 2015-ben a legfelsőbb Bíróság döntését 
követően elhagyta az országot





Változni fog a működési feltétele, meg kell majd 
felelnie a helyi szabályoknak
dánia nem engedélyezett áprilisban hagyta el az országot, miután 
változtak a taxiszolgáltatás szabályai 
egyesült 
Királyság
Csak engedéllyel a gyakorlat azonban ellentmondásos;  
londonban például a korábban magánszemély 
által magánszemélynek nyújtott szolgáltatás 
jelenleg is működik, miközben a bírósági 
fellebbezés eredményére várnak 
észtország Csak engedéllyel 
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A 2. táblázat folytatása
Ország az uber működési módja megjegyzés
finnország működési lehetőségéről  
még nincs döntés
júliustól kedve várhatóan ismét nyújthat 
majd magánszemély magánszemélynek 
szolgáltatást, mert a taxizásra vonatkozó 
törvények változni fognak







Változni fog a működési feltétele, meg kell majd 
felelnie a helyi szabályoknak
lettország nem engedélyezett soha nem lépett be az országba
litvánia Csak engedéllyel 
luxemburg nem engedélyezett soha nem lépett be az országba
magyarország nem engedélyezett 2016-ban elhagyta az országot, mert a szabályozás 
nem biztosított számára internetelérhetőséget 
németország Csak engedéllyel 




feltételezhetően változni fog a működési feltétele, 
meg kell majd felelnie a helyi szabályoknak
spanyolország Csak engedéllyel 
svédország Csak engedéllyel 
szlovákia magánszemély 
magánszemélynek
Változni fog a működési feltétele, meg kell majd 
felelnie a helyi szabályoknak
szlovénia nem engedélyezett soha nem lépett be az országba
Forrás: Posaner–Sauer [2017].
a 2. táblázatban a magánszemély által magánszemélynek nyújtott szolgáltatás azt 
jelenti, hogy taxiengedéllyel nem rendelkező sofőr is szállíthatja az utasokat. a gép-
kocsivezetőt és az utast pedig az uber szoftverje kapcsolja össze. Ha egy országban 
a hagyományos taxitársaságnak is lehet taxiengedély nélküli autóvezetője, akkor ez 
az uber számára a jövőben sem tiltott, és a jelzett kapcsolati forma a továbbiakban is 
fennmaradhat, illetve létrejöhet. az engedélyhez kötött szolgáltatás azonban megkö-
veteli, hogy a gépkocsivezetők ugyanúgy rendelkezzenek taxiengedéllyel, mint a többi 
hívásos utasszállító szolgáltatás gépkocsivezetői. Továbbá minden más szempontból 
is mind az uber cégre, mind gépkocsivezetőire érvényesek a taxicégekre vonatkozó 
szabályok. a 2. táblázatban bemutatott helyzethez képest azonban sokszor előfordul 
ellentmondásos szituáció, helyi kivételek, illetve az uber továbbra is meglehetősen 
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offenzív stratégiája akkor is vezethet olyan szolgáltatási módokhoz, amelyek tulaj-
donképpen tilosak az adott országban. 
a 2. táblázatból kitűnik, hogy a legtöbb európai uniós országban a taxicégek 
decemberben is csak engedéllyel rendelkező gépkocsivezetőt alkalmazhattak, ily 
módon az uber egyesült államokbeli piaci modellje sem valósulhatott meg. néhány 
országban ugyan még magánszemély is nyújthatott magánszemélynek uber-
szolgáltatást, de ez a jövőben várhatóan meg fog változni, és az uber kénytelen lesz 
megfelelni a helyi szabályoknak. 
az elektronikus utasközvetítő platformmal működő 
vállalkozások – ublyft
a továbbiakban a „klasszikus” magánszemélytől magánszemélyig közvetítő és juta-
lékot levonó szolgáltató verus „hagyományos” taxivállakozás profitlehetőségeit vizs-
gáljuk. előtérbe helyezzük a gépkocsivezetőkkel szemben alkalmazható árdiszkri-
minációt, majd pedig a gépkocsivezetők munkaerőpiaci helyzetével kapcsolatosan 
vázolunk néhány összefüggést. 
az uber által kifejlesztett, elektronikus utasközvetítő platformra épülő üzleti 
modelljét azóta több vállalkozás is átvette: 2012 óta a lyft elnevezésű cég az ubernek 
közvetlen versenytársa lett az egyesült államokban, illetve 2015-ig még a hasonló 
elveken működő sidecar is piaci résztvevő volt,10 továbbá más országokban és más 
földrészeken más társaságok által is megvalósult már a hivatásos utasszállítás uber 
által kifejlesztett üzleti modellje. ebben a cikkben a két társaság nevének összevoná-
sából adódó ublyft elnevezést alkalmazzuk minden olyan esetben, amikor az elem-
zés általános jellegű, bármely elektronikus utas köz ve títő platformra vonatkoztatható. 
amikor pedig az uber vagy a lyft kifejezést használjuk, akkor egyértelműen a meg-
nevezett társaságra kell gondolnunk. 
az uber, majd a lyft felbukkanásakor összességében mind a potenciális új gépko-
csivezetők, mind a fogyasztók pozitívan fogadták a lehetőségeket. a hagyományos 
taxi tár sa sá gok autóvezetői és maguk a társaságok tulajdonosai azonban tiltakoztak 
piacra lépésük ellen. nem egyszerűen csak olyan vetélytársat láttak bennük, ame-
lyek tevékenységükkel veszélyeztetik az általuk már megszerzett piaci részesedést, 
hanem úgy érezték, hogy a másfajta üzleti modell és az általa igényelt kivételezett 
szabályozási háttér jogtalanul kedvez az elektronikus utasközvetítő platformmal 
működő vállalkozásoknak. 
a hagyományos taxizásban érdekeltek jól látták a helyzetet. az ublyft egyre több uta-
zást bonyolít le, és jelentős részben a taxik piaci lehetőségeinek rovására.11 a kezdetek-
10 a fenti információk forrásául szolgáló Schuetz [2016] a hasonló jellegű közlekedési vállalatok közt 
még felsorolja a getaround és a relayrides céget is, ezek azonban profiljukat tekintve az autókölcsön-
ző, nem pedig a taxicégek versenytársai. 
11 new Yorkban például Schneider [2016] grafikonpontjainak értékei alapján kiszámítható, hogy 
az uberrel és a lyfttel együttesen 350 760 utazást bonyolítottak le 2017. április 29-én, a hagyományos 
sárga taxikkal a hozzá időben legközelebbi, statisztikát rögzítő napon, április 30-án 334 865 utat. az 
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kor azonban a hagyományos taxivállalatok gépkocsivezetőinek legfeljebb a jövőjüket, 
és nem a jelenüket illetően volt okuk aggodalomra. mint ahogy Pásztor [2017] is leírja, 
mindaddig, amíg az ublyft konstans, 20 százalék körüli jutalékot kért a szolgáltatásért, 
addig a gépkocsivezetők döntési helyzete attól függött, hogy mennyi időt szántak a veze-
tésre. azoknak, akik részidőben kívántak gépkocsivezetőként dolgozni, érdemesebb volt 
az ublyftet választaniuk, a teljes munkaidőben gépkocsivezetőként dolgozók pedig job-
ban tették, ha megmaradtak a hagyományos taxivállalatoknál. 
az ubernél dolgozók döntő része ma is csak részmunkaidőben választja ezt a jöve-
delemszerzési tevékenységet. Hall–Krueger [2016] a Benenson strategy group által 
2014-ben készített felmérést használva azt írja, hogy az egyesült államokban a taxi-
sofőrök mindössze 4 százaléka dolgozik heti 15 óránál kevesebbet, míg ugyanez az 
arány az ubernél 51 százalék. ezeket az adatokat alátámasztja, hogy 2014-ben az 
uber-sofőrök körülbelül kétharmadának volt másik – fél- vagy teljes idejű – állása. 
az elektronikus utasközvetítő platformra épülő üzleti modell erősen támogatja a 
részmunkaidős foglalkoztatást. 
ezért is olyan népszerű a potenciális gépkocsivezető partnerek körében. amikor 
szükségük van pluszjövedelemre, és idejük engedi, „kiugranak” egy kis vezetésre, és 
azonnal meg tudják növelni a család rendelkezésére álló költségvetést. ehhez nem 
kell drága engedélyeket vásárolni, és nem kell egy taxitársaság telefonos operátorá-
nak a kegyeit lesni, hogy minél több utasuk legyen. minden egyértelműen és azon-
nal történik. az utas a mobiljára letöltött szoftver segítségével rendeli meg a kocsit, 
és ha nagy a kereslet a kocsik iránt, akkor a gépkocsivezető ugyanazért az útért több 
bevételre tesz szert. Ő is a mobilján keresztül tájékozódik, ide érkezik az utas rende-
lése, amit, ha akar, visszaigazol, és ily módon elfogad. az egyesült államokban és a 
gazdaságilag fejlett országokban pénzt közvetlenül nem cserélnek, a javadalmazást a 
gépkocsivezető a szoftveren keresztül kapja meg, úgy, hogy előzőleg szintén a szoft-
ver levonja a szolgáltató cég részesedését.
 az ublyft versus taxi esetében a Christensen–Bower [1996] cikket idéző romboló 
újítás (disruptive innovation) fogalmát használja számos szerző (például Cramer–
Krueger [2016]). a taxiiparágba kívülről érkezett új piaci modell valóban több szem-
pontból romboló erejű a régebbi piaci szereplők, a hagyományos taxivállalatok szá-
mára. ezért ők mindent elkövetnek annak érdekében, hogy megakadályozzák az új 
résztvevők piaci belépését, illetve ha már bejutottak a hívásos személyszállítás terü-
letére, akkor a hagyományos szereplők igyekeznek ellehetetleníteni őket. amennyi-
ben elfogadjuk Stigler [1971] érvelését, akkor a hagyományos taxivállalatok egyik 
legfontosabb fegyvere országuk szabályozó hatóságának mozgósítása, amivel számos 
esetben lassítják a fejlődést, és csökkentik a jólétet. Cohen és szerzőtársai [2016] szá-
mításai alapján, ha az egyesült államokban hirtelen megszűnne az uber, az rövid 
távon évenként dollármilliárdokban mérhető fogyasztói többlet elvesztését jelentené. 
adatok természetesen csak tájékoztató jellegűek, a sárga taxik statisztikáit vasárnaponként, az uberét 
és a lyftét szombatonként rögzítették. emellett a domináns sárga taxik mellett new Yorkban is lehet 
más „hagyományos” taxit bérelni. Tendenciáját tekintve azonban a szerző grafikonján egyértelműen 
látszik, hogy a hagyományos taxikat reprezentáló sárga taxik igénybevétele rohamosan csökken, az 
uber és a lyft használata pedig gyorsan növekszik.
B e r d e  é V a658
a jóléti helyzet megítélése azonban még a fogyasztói többlet esetében sem ilyen egy-
értelmű. lehetséges ugyan, hogy az elektronikus utasközvetítő platformmal működő 
vállalkozások megnövelik a keresleti görbe alatti, árig tartó területet (a nettó fogyasztói 
többletet), de más megközelítésből létezik a nettó fogyasztói többletet csökkentő hatása 
is, melyet Cohen és szerzőtársai [2016] egyáltalán nem vettek figyelembe. egyelőre még 
számos, biztonságot garantáló szabályozási elem hiányzik, ami mindenképpen csök-
kenti a fogyasztói jólétet. e gondokat maguk a szolgáltatást nyújtó társaságok is érzé-
kelik, a Rideshareapps [2017] például biztonsági előírások hiányával kapcsolatos prob-
lémákról ír. ezekkel kapcsolatosan sok szerző (például Posen [2015]) arra a következte-
tésre jut, hogy az ublyft esetében egy újfajta szabályozásra van szükség. 
az ublyft sok területen igyekszik lemásolni a taxiknál megszokott működési for-
mákat, a taxiiparág pedig nemcsak ellenállást mutat az ublyft hatására, hanem maga 
is próbálkozik bizonyos újítások bevezetésével. DeMasi [2016] bemutatja, hogyan 
differenciálta kocsijait az uber, amelyek között van olyan is, amely a luxustaxikkal 
egyenértékű szolgáltatást nyújt (ez az egyesült államokban az uber Black), illetve 
olyan is, amely a sima taxiknak megfelelő, de azoknál általában sokkal alacsonyabb 
viteldíjat szabó alapkocsi (az egyesült államokban ez az uberX). a továbblépés folya-
matos szándékát jelzi, hogy ma már működnek olyan uber-kocsik, amelyek több utas 
egy időben történő szállítására specializálódtak, ezzel egyben a kisbuszos személy-
szállításnak is kihívást jelentenek. a differenciálást illetően többfajta minőség kíná-
latával a lyft is próbálta követni közvetlen versenytársát. 
ezzel párhuzamosan a hagyományos taxitársaságok többsége az új ublyft-
modellből igyekezett bevezetni a szoftveres autórendelés lehetőségét, ezek a szoft-
verek azonban az árképzésben nem kaptak szerepet. a hagyományos taxik eseté-
ben továbbra is működik a diszpécseren keresztüli telefonos rendelés, valamint az 
utcai leintés, illetve a taxisstandokon történő autófoglalás, így ebből a szempontból 
a hagyományos taxitársaságok tulajdonképpen előnyt élveznek. ez az előny azon-
ban a számítástechnika jelenlegi fejlettségi szintjén és a mobiltelefonok elterjedtsége 
mellett nem tekinthető igazán piacbefolyásoló tényezőnek, mert az ublyft-kocsik 
rendelése igen egyszerű és gyors.
a hagyományos taxitársaságok igyekeznek az új modell többsávos jutalékrendsze-
rét is átvenni, és gyakran nemcsak átalánydíjat kérnek cserébe a közvetítő szolgáltatá-
sok biztosításáért, hanem utankénti vagy kilométerenkénti jutalékot is. a hagyomá-
nyos taxi tár sa sá gok azonban semmiképp sem tudják mentesíteni gépkocsivezetőiket 
a piacra lépéshez szükséges állandó költségektől, így árképzéskor az ublyft minden-
képpen előnyt élvez velük szemben. 
az ublyft többsávos jutalékrendszerében (multi-tiered commisions) a sofőröktől 
a társaság részére levont jutalék százalékos kulcsa a megtett utak számának függvé-
nyében intervallumonként csökken. minél többet vezet egy gépkocsivezető, annál 
nagyobb részét tarthatja meg a fuvarozásért járó bevételének. Közvetlenül az uber 
és a lyft piacra lépésekor még csak egysávos jutalékrendszer létezett, de nagyon 
hamar áttértek a többsávosra (Huet [2015]). Tették ezt úgy, hogy többnyire még a 
jutalék mértékének emelkedésekor is megérte a sofőrnek az ublyfttel, nem pedig egy 
hagyományos taxi tár sa sággal szerződést kötni. 
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Huet [2015] idézi az uber pénzügyi vezetőjének szavait: azért emelik az egyes 
sávokban a jutalékok mértékét, mert ezt egyelőre könnyedén megtehetik. Így is nagy 
számban jelentkeznek hozzájuk újabb és újabb sofőrök. ez a sávos jutalékrendszer 
a másodfokú árdiszkriminációs12 modell alkalmazása a munkaidő megvásárlására. 
minél több munkaerőt vásárol gépkocsivezető partnerétől, annál nagyobb enged-
ményt ad a cég. ezzel arra ösztönzi a gépkocsivezetőket, hogy egyre többet és többet 
dolgozzanak, azaz végeredményben több jutalékot fizessenek a szoftverhasználat után. 
az uber által tesztelt rendszer a heti első 15 útra 30 százalékos, a második 15-re 25 
százalékos, illetve a további utakra 20 százalékos jutalékot számít fel.
2009-ben, az uber megalapítása után new Yorkban 20 százalék volt az uber 
részére fizetendő jutalék. Huet [2015] pedig arról számol be, hogy volt egy olyan 
időszak, amikor az uber a lyfttel való versengésben egészen 5 százalékosra csök-
kentette részesedését, a lyft pedig bizonyos esetekben egyáltalán nem kért jutalékot 
gépkocsivezetői bevételéből. ez az engedmény csak rövid ideig tartott, és mind az 
uber, mind a lyft városonként valamelyest eltérően, de mindenütt sávosan növelte 
a jutalék mértékét. ma már nemcsak az uber, hanem a lyft is elkéri bizonyos ese-
tekben a 30 százalékos részesedést. Campbell [2016] számításai szerint a fix összegű 
indulási díjat is figyelembe véve az uber jutaléka átlagosan eléri a bevétel 39 szá-
zalékát. Kizárólag hosszabb utak és sűrű igénybevétel esetén csökken a jutalék a 
korábbi 20 százalékot megközelítő értékre. 
mint ahogy korábban már szó volt róla, az uber, majd a lyft közvetlen piacra lépése 
után a főállású autóvezetők többnyire még valamelyik taxitársaságnál dolgoztak, és 
leginkább a mellékállású sofőrök keresték az ubert vagy a lyftet. az ügyesen megha-
tározott jutalékrendszer azonban mind a fő-, mind a mellékállásban dolgozni kívá-
nók számára, különösen, ha újonnan kívánnak gépkocsivezetőként tevékenykedni, 
az ublyftet teszi vonzóbbá. ezt illusztrálja az 1. ábra13 az ublyft háromsávos jutalék-
rendszere mellett. az a) esetben a hagyományos taxitársaság átalánydíjat és az utak 
számától függő kis összegű jutalékot kér, valamint a gépkocsivezetőnek a taxipiacra 
való belépéshez további egyszeri fix kiadással kell számolnia (taxiengedély, licencdíj, 
a járműszabványok biztosítása stb.). ennek egy hétre jutó részét is beszámítjuk a gép-
kocsivezető heti költségei közé. a b) esetben a hagyományos taxitársaság csak egy-
összegű díjat kér a cégéhez csatlakozott gépkocsivezetőktől, továbbá itt is érvényes a 
piacra lépéshez kapcsolódó fix költség.
az 1. ábra azt mutatja, hogy a három jutaléksávot alkalmazó ublyft az egyetlen 
jutaléksávos taxihoz viszonyítva mindig képes a gépkocsivezetők részére vonzóbb 
lehetőséget kínálni. Így van ez akkor, amikor a hagyományos taxitársaság nemcsak 
a társasághoz tartozásért kér jutalékot, hanem a megtett utak számának függvé-
nyében is fizetnie kell a gépkocsivezetőknek – a) ábra. és ez érvényes még abban az 
esetben is – b) ábra –, ha a társaság szolgáltatásaiért csak időegységenként egyszeri 
díjat számít fel. mivel a hagyományos taxitársaság gépkocsivezetőjének a piacra 
12 lásd például Paine [1937], Buchanan [1952], Wilson [1993].
13 Pásztor [2017] 3.1. ábrája hasonló jellegű gondolatokat tartalmaz a külön-külön működő, egy 
jutaléksávos uber és taxi bevételének (a sofőr kiadásának) illusztrálására.
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való belépésért is fizetnie kell, az ublyftének viszont nem, ezért a hagyományos 
taxi tár sa ság gépkocsivezetőjének heti időtartamra átszámított fix költsége min-
denképpen nagyobb, mint az ublyfté. Különösen feltűnő a különbség heti keve-
sebb út megtételekor, pedig ezekben az esetekben az ublyft jutalékának százalékos 
kulcsa az összes felvázolt esetet tekintve a legnagyobb. 
legyen T azon utak száma, amennyit egy gépkocsivezető egy hét alatt maximá-
lisan meg tud tenni. T = t1 + t2 + t3. az első t1 útra a legmagasabb jutalékkulcs érvé-
nyes (r1), az utána következő t2 útra r2, végül az ez után következő t3 útra a jutalék-
kulcs r3. a hagyományos taxitársaság gépkocsivezetőjének legyen a heti időtartamra 
1. ábra
egy hagyományos taxitársaság versus az ublyft gépkocsivezetőjének autózáson felüli 









A hagyományos taxitársaság sofőrjének autózáson felüli
költségei, ha a megtett utak után is jutalékot fizet









A hagyományos taxitársaság sofőrjének autózáson felüli
költsége, ha a taxitársaság csak egyösszegű díjat kér tőle
Az Ublyft sofőrjének autózáson felüli költségei
Megjegyzés: az ri az uberlyft adott sávon belüli jutalékkulcsa (r1 > r2 > r3), F1 a hagyományos 
taxitársaság gépkocsivezetőjének piacra lépési költsége, F2 pedig átalánydíja.
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átszámított piaci belépési költsége F1, és foglalkozzunk kizárólag a b) esettel, amikor 
is a társaság heti F2 átalánydíjat kér gépkocsivezetőjétől. ismervén az F1 és F2 összegét, 
az ublyft könnyen meg tudja határozni saját paramétereit úgy, hogy 
t1r1 + t2r2 + t3r3 < F1 + F2 (1) 
legyen. ugyanakkor, ha az ublyft képes jól megbecsülni az egyes jutaléksávokba 
tartozó gépkocsivezetői számát, maximalizálhatja profitját a jutaléksávok és a juta-
lékkulcsok ügyes meghatározásával. jelöljük N1-gyel az első, N2-vel a második és 
N3-mal a harmadik jutaléksávba tartozó gépkocsivezetők számát! a profitmaxi-
malizálás értelmében
(N1 + N2 + N3 )r1 + (N2 + N3 )r2 + N3r3 → max. (2)
amennyiben a (2) profitmaximalizálás az (1) feltétel mellett valósul meg, akkor 
minden gépkocsivezetőnek az ublyfttel érdemes szerződést kötnie. az (1) feltétel kis 
módosításával ugyanez érvényes az 1. ábra a) esetére is, amikor is a hagyományos 
taxitársaság is kér jutalékot a megtett utak számának függvényében. 
még akkor is óriási az ublyft profitlehetősége, ha nem tartja magát teljesen az (1) 
feltételhez, és például a sok-sok évig gépkocsivezetőként dolgozók számára mégis 
vonzóbb a hagyományos taxitársaság. a nagy profitlehetőséget ilyen esetekben is 
az ublyft-gépkocsivezetők piaci belépésének elhanyagolható szintű költsége ered-
ményezi, szemben a hagyományos taxitársaságok gépkocsivezetőinek nagy piacra 
lépési költségével. 
a taxitársaságok ma már számos esetben igyekeznek „lemásolni” az ublyft több-
féle jutaléksávos rendszerét is. mivel azonban eltérő szabályozási kötelezettségek érvé-
nyesülnek a kétfajta modellben – például a hagyományos taxiscégek gépkocsivezetői 
semmiképpen sem mentesülnek a taxiengedélyek megszerzésétől –, a hagyományos 
taxitársaságok mindenképpen hátrányos helyzetből indulnak. az európai Bíróság 
2017. decemberi határozata ezeket a különbségeket szüntette meg az európai unió 
országaiban, az egyesült államokban azonban a legtöbb tagállamban továbbra is 
különbözik az ublyft és a taxitársaságok szabályozása.
az ublyft ki is használja a szabályozás adta lehetőségeket, és folyamatosan növeli a 
járulékkulcsokat. a végeredményt jól tükrözi, hogy 2017 elején leginkább 9 és 12 dollár 
között mozgott az amerikai uber- és lyft-gépkocsivezetők óránkénti jövedelme a juta-
lék levonása után. ettől lényegesen csak a new York-i bevételek különböztek az órán-
kénti 20 dollár feletti értékkel. mivel a jutalék levonása utáni bevételből még a benzin-
költséget és a kocsi amortizációját is fedezni kell, egyes tagállamokban az ottani mini-
málbért sem éri el a sofőrök tényleges javadalmazása (Ridester [2017]). 
emellett az egyesült államokbeli ublyft jelenleg még semmifajta foglalkoztatói 
szolgáltatást nem nyújt gépkocsivezetői számára, azaz nem létezik fizetett szabad-
ság, betegbiztosítás vagy bármilyen, a későbbi nyugdíjat fedező – akár önkéntes, 
az ublyft által szervezett – program. a gépkocsivezetők preferenciái természete-
sen különböznek a jóléti államokat jellemző szolgáltatások – a nyugdíj, a szabad-
ság és a betegszabadság – értékeit illetően. lehetnek olyanok, akiknek ezek a jóléti 
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szolgáltatások alig-alig képviselnek értéket, mert például van másik – a szóban 
forgó szolgáltatásokat nyújtó – munkahelyük, s a további jóléti szolgáltatások költ-
ségei nagy terhet jelentenének számukra. nem véletlen, hogy nagyon sok szerző 
egyértelműen arra a következtetésre jut, hogy bár az ublyftet már nem lehet a 
hagyományos taxitársaságok amúgy is elavult szabályozási keretei közé szorítani, 
de szükség van egy újfajta – s nem a „mindent megengedő” politikával azonos – 
szabályozási háttérre (például Barglind [2015], Bolton [2015], Cohen–Sundararajan 
[2015], Geradin [2015], Hall–Krueger [2016], Posen [2015]). az ublyft fogyasztóinak 
és autóvezetőinek érdeke feltétlenül megköveteli, hogy egyértelmű legyen, mit tehet 
a cég, és mit nem, továbbá mi az, amit feltétlenül meg kell tennie. a jóléti állam 
vívmányainak átvétele is fontos, de oly módon, hogy ne akadályozza az újonnan 
kialakuló piaci formákban rejlő fejlődési lendületet. 
a kizárólagosan a piaci fejlődést szem előtt tartó, ezért minden körülmények közt 
az új – elektronikus utasközvetítő platformra épülő – modell érvényesülését támo-
gató „piachívőknek” a közvetett hatásokat is figyelembe kellene venniük: Johnston–
Land-Kazlauskas [2018] szerint a platformok segítségével kiközvetített, de adott 
városhoz, azaz helyhez kötött munkavégzés ugyan csupán nagyon kicsi részét jelenti 
a munkaerőpiacnak, mégis óriási hatással van a foglalkoztatáshoz kapcsolódó elkép-
zelésekre. sokan ugyanis úgy vélik, hogy az elektronikus platformra épülő közös-
ségi gazdaság piaci modelljének befolyásoló hatására a formális foglalkoztatás teljes-
séggel el fog tűnni. ez pedig a munkavégzés minőségének drasztikus romlásához, a 
megélhetés biztonságának csökkenéséhez és a munkavállalói életminőség rosszab-
bodásához vezethet. Kétségtelen, hogy az újfajta munkavégzés ellenzőinek tábora 
rohamosan nő. az is tény, hogy annak ellenére, hogy az ublyft gépkocsivezető- 
partnerségének óriási szabadsága tűnhet ugyan nagyon vonzónak, de a költségek 
levonása után megmaradó alacsony javadalmazás már korántsem olyan kívánatos. 
ugyancsak nem vonzó a jóléti juttatások hiánya és a vészhelyzetekben a gépkocsi-
vezetők és az utasok bizonytalansága, az érdekérvényesítési lehetőségek hiánya. az 
ublyfthez kapcsolódóan az adózási szabályok betartása is külön vizsgálandó terület. 
összegzés és továbbgondolás
az első években ugyan még lassú és ellentmondásos volt az uber és gyorsan startoló 
közvetlen vetélytársainak piaci növekedése, mára azonban úgy tűnik, az elektronikus 
utasközvetítő platformra épülő modell az egyesült államok tagállamainak többségé-
ben átvette az elsőbbséget a rendeléses személyszállítás piacán. az alábbiakban össze-
foglaljuk, hogy a sok ellentmondás ellenére miért is olyan népszerű ma az új modell. 
Az utasok számára:
– könnyen és gyorsan hívható, majd a gépkocsivezető érkezése a szoftver segítsé-
gével követhető;
– a kocsik megnövekedett kínálata miatt az egyensúlyi ár általában a korábbi 
taxiáraknál alacsonyabb, több fogyasztó engedheti meg magának a szolgáltatás 
igénybevételét; 
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– a nagy keresletű időszakokban is biztosan elérhető, és azok, akik hajlandók a 
szokásos áraknál lényegesen többet fizetni, szinte várakozás nélkül vehetik igénybe 
a szolgáltatást.
A gépkocsivezetők számára:
– kereseti kiegészítést biztosít azoknak, akik más területen dolgoznak, és még sze-
retnének többletjövedelemhez jutni; 
– azt az érzetet kelti, hogy a gépkocsivezetők teljesen szabadok, úgy és annyit dol-
goznak, amennyit szeretnének; 
– a fizetendő jutalékok emelése ellenére rövid távon, amikor a gépkocsivezető-
nek nincs szüksége a szervezett jóléti szolgáltatásokra, javadalmazóbb lehet, mint a 
hagyományos modell, induláskor nem kell drága beruházásokba fektetni.
A társaságok számára:
– az egyesült államokbeli modell óriási előnye, hogy a cégeknek a saját szerződé-
sükben megfogalmazott szabályokon, a gépkocsivezetői engedélyeken és a minimális 
alkalmassági teszten kívül egyelőre semmifajta szabályozói kötelezettségnek nem kell 
eleget tenniük, könnyen megváltoztathatják a gépkocsivezetőknek előírt szabályokat, 
beleértve a jutalékrendszert is;
– mivel az új modellben a gépkocsivezetők attól függően tudnak többet keresni, 
ha minél ötletesebbek és kitartóbbak, erőfeszítéseik a cégek bevételét is egyre job-
ban növelik;
– a pillanatnyi mélypont ellenére a modell hosszú távon nyereségesnek tűnik, mivel 
a szoftver működtetése minimális marginális költséggel jár, a gépkocsivezetők pedig 
rendületlenül termelik a cégek jutalékát; 
– a hálózati működtetésből felhalmozott tapasztalatok és a korábbi nagy bevételek-
ből megvalósítható beruházások lehetővé teszik, hogy rokon és új szolgáltatási terü-
leteken is jelentős piaci részesedésre tegyenek szert (például csomagszállítás, vezető 
nélküli autók bérlése – lásd például Hawkins [2016]).
az új, elektronikus utasközvetítő platformra épülő modellnek azonban számos, a vele 
kapcsolatos szereplőket hátrányosan érintő tulajdonsága is van. 
Az utasok számára:
– sokkal kevésbé biztonságos, mint a hagyományos taxi: baleset előfordulásakor 
kizárólag a gépkocsivezetőt vádolhatják, ha nincs a háttérben felelősséget vállaló tár-
saság, a szállítás során előforduló atrocitások esetében is nehéz orvoslást kapni az 
elszenvedett méltánytalanságokért;
– a hullámzó árak a nagy keresletű időszakokban olyan magasra szökhetnek, hogy 
sok potenciális utas nem engedheti meg a rendelést, nem működnek az adott áron 
történő előrendelési funkciók;
– az internetszolgálat kiesése esetén az utasok nem élhetnek a leintéses taxihívás 
lehetőségével, és nem tudnak kocsit rendelni. 
A gépjárművezetők és más iparágban dolgozók számára:
– az új modell „klasszikus” változata semmifajta jóléti szolgáltatást (betegség- és 
nyugdíjbiztosítás, szabadság) nem nyújt a gépkocsivezetők számára; 
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– nem teszi lehetővé a gépkocsivezetők közös érdekvédelmét, mindenki csak a saját 
szerződését ismeri, így a cég önkényes döntése – például a jutalékkulcsok jelentős 
emelése – ellen csak kilépéssel válaszolhatnak;
– veszélyt jelenthet az összes jövőbeli dolgozóra, az eredeti új piaci modell ugyanis 
tagadja a formális munkavégzés minden feltételét, és ez könnyen átvihető nagyon 
sok más iparágba is, ami pedig a munkavégzés jóléti elemeinek leépülését jelentheti. 
A társaságok számára:
– a szoftver használata ugyan óriási profitlehetőségeket nyújt, de az új model-
lel szembeni ellenállás számos költséges és a profitabilitást veszélyeztető jogi pert 
indukál;
– hosszú távon az új modell nem feltétlenül fenntartható: elképzelhető, hogy a sza-
bályozás megváltozik, és az elektronikus utasközvetítő platformra európához hason-
lóan másutt is bevezetik a hagyományos személyszállításra vonatkozó előírásokat. 
összességében úgy tűnik, hogy a hívásos személyszállítás piacán a többirányú 
technikai fejlődés eredményeként hasonló jellegű gyors változás zajlik le, mint ami-
nek a vezetékes és mobiltelefonos iparágban lehettünk szemtanúi az 1980-as évek-
ben. míg azonban a távközlés piaci változásai nem rengették meg a munkaerőpia-
cot, a megosztáson alapuló (sharing economy) új iparágakra ez korántsem mondható 
el. a tanulmányban említett két földrajzi térség, az egyesült államok és európa ese-
tében az előbbi szabályozási háttere sokkal megengedőbb, de itt is változás várható. 
európában pedig 2017 végétől az elektronikus utas köz ve títő platformon működő 
szolgáltatók kénytelenek a hagyományos hívásos utasszállító cégekkel azonos sza-
bályozásnak megfelelni. nem biztos azonban, hogy ez az egyetlen megoldás az 
ublyft feltörekvő piacának szabályozására, és a továbbiakban sem érdemes teljesen 
elvetni egy új típusú szabályozási rendszer lehetőségét. ennek az elemei azonban 
ma még egyáltalán nem körvonalazódnak. 
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